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(54) Bezeichnung: Sensoreinrichtung und Verfahren zur Erfassung einer auBeren StoBbelastung an einem Fahr- 
zeug 

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft eine Senso- 
reinrichtung und ein Verfahren zur Erfassung einer au&eren 
Stofibelastung an einem Fahrzeug (12), insbesondere bei 
einem Fuflgangeraufprall. Die Erfindung siehteine auf me- 
chanische Verformung ansprechende Sensorleitung (14), 
einen die Sensorleitung (14) aufnehmenden Tragkorper 
(16) und eine mit der Sensorleitung (14) zusammenwirken- 
de Messeinheit (20) zur Bereitstellung eines Stofisignals 
vor, wobei der Tragkorper (16) eine mit der Sensorleitung 
(14) in Eingriff stehende Verformungsstruktur (18) zur ab- 
schnittsweise variierenden Druckkraftubertragung auf- 
weist. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft eine Sensoreinrichtung 
zur Erfassung einer au&eren StoBbelastung an ei- 
nem Fahrzeug, insbesondere bei einem Fu&gange- 
raufprall, sowie ein entsprechendes Verfahren. 
[0002] Die fortschreitenden Anforderungen an den 
Personenschutz im Kraftfahrzeugverkehr machen es 
erforderlich, kritische Situationen auGerst rasch und 
zuverlassig zu detektieren, urn geeignete Schutzvor- 
kehrungen treffen zu konnen. Insbesondere soli bei 
einer Kollision eines Kraftfahrzeugs mit einem FuG- 
ganger auch die Aufprallschwere erkannt werden, 
um noch mogliche verletzungsmindernde Gegen- 
maBnahmen auslosen zu konnen. Problematisch ist 
es allerdings, den groBen Bereich moglicher Aufprall- 
stellen mit Einzelsensoren sicher zu erfassen, wobei 
unterschiedliche Einbaustellen die Absolutbewertung 
einer Unfallsituation weiter erschweren. 
[0003] Ausgehend hiervon liegt der Erfindung die 
Aufgabe zugrunde, die Nachteile im Stand der Tech- 
nik zu vermeiden und eine Sensoreinrichtung und ein 
entsprechendes Sensierverfahren der vorstehend 
angegebenen Art dahingehend zu verbessern, daR 
eine selektive und sichere Aufprallerkennung bzw. 
Kollisionserfassung spezielt in einer fur die wirt- 
schaftliche Massenfertigung geeigneten Bauform er- 
reicht wird. 

[0004] Zur Losung dieser Aufgabe wird die in den 
unabhangigen Patentanspruchen jeweils angegebe- 
ne Merkmalskombination vorgeschlagen. Vorteilhafte 
Ausgestaltungen und Weiterbildungen der Erfindung 
ergeben sich aus den abhangigen Anspruchen. 
[0005] Dementsprechend wird erfindungsgemalJ 
vorgeschlagen, dass eine Sensoreinrichtung zur Er- 
fassung einer aufceren Stofcbelastung an einem 
Fahrzeug, insbesondere bei einem Fu&gangerauf- 
prall, eine auf mechanische Verformung ansprechen- 
de Sensorleitung, einen die Sensorleitung aufneh- 
menden Tragkorper und eine mit der Sensorleitung 
zusammenwirkende Messeinheit zur Bereitstellung 
eines StoRsignals umfasst, wobei der Tragkorper 
eine mit der Sensorleitung in Eingriff stehende Verfor- 
mungsstruktur zur uber die Lange der Sensorleitung 
abschnittsweise variierenden Druckkraftubertragung 
aufweist. Durch die Verwendung einer Sensorleitung 
ist es moglich, einen groGen AuBenbereich des Fahr- 
zeugs abzutasten, ohne daG eine Vielzahl von Ein- 
zelfuhlern erforderlich ware. Durch die Anpassung 
der Kraftubertragung mittels einer Verformung sstruk- 
tur kann berucksichtigt werden, dass die Einbaube- 
dingungen und damit die Kraftubertragungscharakte- 
ristik uber die Geometrie des Fahrzeugs variieren. 
[0006] Vorteilhafterweise wird uber die Verfor- 
mungsstruktur die Signaldurchleitung in der Sensor- 
leitung bei einer Sto&belastung durch mechanische 
Verformung beeinflusst. 

[0007] Fur eine Auswertung der Signalhohe ist es 
von Vorteil, wenn die Druckkraftubertragung uber 
langs der Sensorleitung angeordnete Anpassungs- 


mittel an die Belastungsfestigkeit der umgebenden 
Fahrzeugteile anpassbar ist. 

[0008] Eine besonders bevorzugte Ausfuhrung 
sieht vor, dass die Druckkraftubertragung so ange- 
passt ist, dass das Sto&signal bei gegebener StoGbe- 
lastung unabhangig von der Belastungsstelle bleibt. 
Auf diese Weise ist es moglich, die Aufprallstarke 
ortsunabhangig mit geringer Fehlerrate auszuwerten. 
[0009] Um die Kraftubertragung anzupassen, ist es 
von Vorteil, wenn die Verformungsstruktur eine Mehr- 
zahl von langs der Sensorleitung in ungleichmaBigen 
Abstanden voneinander verteilt angeordneten Kraftti- 
bertragungsgliedern als Anpassungsmittel aufweist. 
[0010] Zur lokalen Modifizierung der Sensoremp- 
findlichkeit ist es auch vorteilhaft, wenn der Tragkor- 
per durch Anderungen im Querschnitt oder in der Ma- 
terialdichte oder durch Durchbruche Oder Ausneh- 
mungen oder dergleichen Anpassungsmittel eine un- 
regelmaSig veranderliche Biegesteifigkeit langs der 
Sensorleitung aufweist. 

[0011] Eine vorteilhafte Ausgestaltung sieht vor, 
dass der Tragkorper einen elastisch verformbaren 
Abstandhalter mit langs der Sensorleitung variieren- 
der Elastizitat aufweist. Dies kann dadurch realisiert 
werden, dass mindestens ein langs der Sensorlei- 
tung verlaufender, unter Querbelastung bieg- Oder 
knickbarer Langssteg vorgesehen ist, wobei der 
Langssteg eine variable Wanddicke oder Wand- 
schwachung zur Anpassung seiner Quersteifigkeit 
aufweist. 

[0012] Fur die Signalerzeugung ist es vorteilhaft, 
wenn die Verformungsstruktur unter lokaler Biegebe- 
anspruchung auf die Sensorleitung einwirkt. 
[001 3] Fur eine ortsauflosende Erfassung ist es von 
Vorteil, wenn mehrere Sensorleitungen nebeneinan- 
der angeordnet sind. In vorteilhafter Ausgestaltung 
ist es vorgesehen, dass mehrere Sensorleitungen mit 
der Verformungsstruktur in Eingriff befindliche Wir- 
kabschnitte und auBer Eingriff befindliche 
Blindabschnitte besitzen. Um die Ortsauflosung zu 
verfeinern, ist es vorteilhaft, wenn die Lange der Ab- 
schnitte leitungsweise unterschiedlich ist. Eine weite- 
re Verbesserung sieht vor, dass die Lange der Wirk- 
und Blindabschnitte bezuglich einer Reihe von Sen- 
sorleitungen in einem festen Verhaltnis abnimmt. 
[0014] Vorteilhafterweise besitzt die Verformungs- 
struktur zwei kammartig ausgebildete Verformungs- 
korper, wobei die Sensorleitung vorzugsweise linear 
zwischen den bei Stofcbelastung ineinander greifen- 
den Verformungskorpern verlauft. 
[0015] Herstellungs- und messtechnisch ist es vor- 
teilhaft, wenn die Sensorleitung durch mindestens 
eine Lichtleitfaser gebildet ist. Grundsatzlich sind 
auch andere Fuhler denkbar, beispielsweise piezoe- 
lektrisch, pneumatisch oder hydraulisch arbeitende 
Aufnehmerleitungen bzw. Kabel. 
[0016] Zur Lichteinspeisung und -auskopplung an 
einer Schnittstelle ist es von Vorteil, wenn die bzw. 
jede Sensorleitung zwei nebeneinander verlaufende, 
vorzugsweise uber eine Schlaufe durchgehend ver- 
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bundene Leitungsabschnitte aufweist. 
[0017] In verfahrensmaBiger Hinsicht wird die ein- 
gangs genannte Aufgabe dadurch gelost, dass ein 
StoSsignal durch eine auf mechanische Verformung 
ansprechende Sensorleitung erzeugt wird, wobei die 
Druckkraftubertragung auf die Sensorleitung durch 
eine Verformungsstruktur lokal variiert wird, so dass 
das Messsignal bei gegebener Stofibelastung unab- 
hangig von der Belastungsstelle bleibt. 
[0018] Eine weitere vorteilhafte MaBnahme besteht 
darin, dass Licht in eine Lichtleitfaser einer Sensor- 
einrichtung eingespeist wird und durch Biegeradius- 
anderungen die Lichtdurchleitung in der Lichtleitfaser 
beeinflusst wird, wobei eine Signalanderung des aus 
der Lichtleitfaser ausgekoppelten Lichtsignals als 
Sto&signal ausgewertet wird. 

[0019] Im folgenden wird die Erfindung anhand der 
in derZeichnung in schematischer Weise dargestell- 
ten Ausfuhrungsbeispiele naher erlautert. Es zeigen 
[0020] Fig. 1 ein Kraftfahrzeug mit einer im StofJfan- 
ger integrierten Sensoreinrichtung zur Erfassung ei- 
nes FuBgangeraufpralls in schaubildlicher Darstel- 
lung; 

[0021] Fig. 2 einen ausschnittsweisen Vertikal- 
schnitt der Fig. 1 ; 

[0022] Fig. 3 die Sensoreinrichtung in abgebroche- 
nem Langsschnitt; 

[0023] Fig. 4 einen Schnitt entlang der Schnittlinie 
4-4 der Fig. 3; 

[0024] Fig. 5 den Signalverlauf eines mit der Senso- 
reinrichtung erfassten Stosssignals; 
[0025] Fig. 6 und 7 weitere Ausfuhrungsformen ei- 
nes Tragkorpers der Sensoreinrichtung in einer 
Fig. 4 entsprechenden Darstellung; und 
[0026] Fig. 8 eine Sensoreinrichtung mit einer 
Mehrzahl von Sensorleitungen in einer schemati- 
schen Ansicht. 

[0027] Die in der Zeichnung dargestellte Sensorein- 
richtung 10 kann allgemein zur Erfassung einer au- 
fieren StoBbelastung an einem Fahrzeug 12 einge- 
setzt werden und dient insbesondere zur Erfassung 
eines FuBgangeraufpralls. Die Sensoreinrichtung 
umfasst zu diesem Zweck eine Sensorleitung 14, ei- 
nen die Sensorleitung aufnehmenden langgestreck- 
ten Tragkorper 16, eine in dem Tragkorper enthaltene 
Verformungsstruktur 18 und eine mit der Sensorlei- 
tung zusammenwirkende Messeinheit 20 zur Bereit- 
stellung eines Mess- bzw. StoGsignals. 
[0028] Wie insbesondere aus Fig. 3 und 4 ersicht- 
lich, weist die Verformungsstruktur 18 zwei kammar- 
tige ausgebildete Teilstucke 22, 24 auf, welche bei ei- 
ner au&eren Krafteinwirkung unter lokaler Biegebe- 
anspruchung der linearen Sensorleitung 14 begrenzt 
gegeneinander bewegbar sind. Die Biegebeanspru- 
chung wird dabei durch seitlich an der Sensorleitung 
14 angreifende Kraftubertragungsglieder 26 erreicht, 
die uber die Lange der Sensorleitung in unregelmaBi- 
gen Abstanden verteilt angeordnet sind. Durch eine 
entsprechende Variation der gegenseitigen Abstande 
dieser Anpassungsmittel kann die Kraftubertragung 


lokal an die Festigkeit der umgebenden Fahrzeugtei- 
leangepasst werden, so dass bei gegebener auBerer 
Belastung ein gleich bleibender Verformungsgrad un- 
abhangig von der Belastungsstelle erhalten wird. 
[0029] Die Sensorleitung 14 ist durch eine Lichtleit- 
faser bzw. ein Glasfaserkabel gebildet, das zwei par- 
allel zueinander veriaufende, an dem in Fig. 3 nicht 
gezeigten Ende beispielsweise uber eine Schlaufe 
durchgehend verbundene Faserabschnitte aufweist. 
Deren Lichteintritts- und Lichtaustrittsenden sind mit 
der optoelektronischen Messeinheit 20 gekoppelt. In 
der Messeinheit 20 kann auch die Auswertesoftware 
geladen sein, so daB kein separates Steuergerat 
mehr notwendig ist. Die gesamte Anordnung ist in ei- 
ner Aufnahmehulle 28 dicht eingegossen und lasst 
sich so einfach in das Fahrzeug 12 integrieren. Mog- 
lich ist es auch, dass die Sensorleitung 14 weitere 
nicht gezeigte Lichtleitkabel aufweist, welche bei- 
spielsweise fur Referenzmessungen genutzt werden. 
[0030] In der in Fig. 1 und 2 gezeigten Einbausitua- 
tion verlauft die Sensorleitung 14 entlang dem Front- 
stoBfanger 30 des Fahrzeugs 12, wobei der Tragkor- 
per 16 zwischen einem vorderseitigen Absorberkor- 
per 32 und einem ruckseitigen Quertrager 34 einge- 
schlossen ist. Denkbar ist es auch, die Sensoreinrich- 
tung 10 in einen Hohlraum einer Seitentur 36 einzu- 
bauen, urn einen Seitencrash zu erfassen. Eine an- 
dere Anwendung konnte darin bestehen, eine Ein- 
klemmsituation im Bereich von elektrisch betatigten 
Seitenscheiben oder im Bereich des Schiebedachs 
zu erkennen. 

[0031] Bei einer auBeren Druckbelastung bzw. 
StoBeinwirkung wird an der betreffenden Belastungs- 
stelle die Lichtleitfaser 14 durch die Ubertragungs- 
glieder 26 der Verformungsstruktur 18 wellenformig 
gebogen, so dass das hindurchgeleitete Messlicht 
eine Intensitatsanderung bzw. Dampfung erfahrt. Wie 
in Fig. 5 gezeigt, ergibt sich entsprechend dem Aus- 
maB der momentanen Verformung ein (negativer) Si- 
gnalpeak 38 im Signalverlauf. Dessen Amplitude 
dient als Ma& fur die Aufprallstarke. Dabei wird durch 
die an die Einbauverhaltnisse angepasste Gestal- 
tung der Verformungsstruktur 18 eine Absolutwerter- 
fassung ermoglicht. 

[0032] Bei alien Ausfuhrungsformen ist es moglich, 
den Signalverlauf 40 aufcerhalb des Signalpeaks 38 
zur kontinuierlichen Selbstdiagnose der Sensorein- 
richtung 10 zu nutzen. In diesem Langzeitbereich tritt 
ein systembedingter Dampfungsanteil auf, der ab- 
hangig von der Temperatur, der Vorlast und weiteren 
Aufbauparametern eine in Fig. 5 ubertrieben darge- 
stellte Drift verursacht. Wahrend die dynamischen Si- 
gnale 38 in Sekundenbruchteilen auftreten, liegt die 
Zeitskala der Signaldrift deutlich daruber. Der lang- 
sam veranderliche Signalpegel wird mit einem vorge- 
gebenen Schwellenwert 42 verglichen, bei dessen 
Oberschreiten ein Sensorfehler diagnostiziert wird. 
Dabei ist es vorteilhaft, wenn der Schwellenwert 42 in 
Abhangigkeit von dem maximal zu erfassenden dy- 
namischen Signal so gewahlt wird, dass stets im we- 
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sentlichen die voile Peakamplitude detektiert werden 
kann. Der Schwellenwert muss dabei nicht konstant 
gehalten werden, sondern kann auch beispielsweise 
in Abhangigkeit von Betriebs- und Umweltparame- 
tern nachgefuhrt werden. 

[0033] In einer alternativen Ausfuhrungsform ist es 
vorgesehen, dass der Tragkorper die Glasfasertei- 
tung bzw. Lichtleitfaser 14 unmittelbar umschlieGt 
und bei mechanischer Verformung die Mantelbrech- 
zahl und damit die Durchleitung bzw. Dampfung des 
Lichtsignals in der Glasfaserieitung beeinflusst. 
[0034] Die in Fig. 6 und 7 gezeigten Ausfuhrungs- 
beispiele unterscheiden sich von der Ausfuhrungs- 
form gemafJ Fig. 3 und 4 dadurch, dass die kammar- 
tig ineinander greifenden Kraftubertragungsglieder 
26 im gleichen Abstand voneinander angeordnet 
sind, wahrend die seitlichen Verbindungswande 44, 
46 an den Verformungskorpern 22, 24 als elastische 
Abstandshalter mit gegebenenfalls variabler Steifig- 
keit wirken. Auf diese Weise kann die Kraftubertra- 
gung langs des Lichtleiters 14 variabel eingestellt 
werden. Entsprechend Fig. 6 wirkt hierbei die Wand- 
schrage 48 ahnlich einer Blattfeder, um den Messbe- 
reich anzupassen. In Fig. 7 sind zu diesem Zweck 
die an der Klebestelle 50 verbundenen Seitenwan- 
dungen 46 seitlich elastisch ausknickbar. In beiden 
Fallen ist nur ein Leitungsabschnitt 14' einer Verfor- 
mung unterworfen, wohingegen der uber eine 
Schlaufe zuruckgefuhrte Abschnitt 14" in einer bei- 
spielsweise geschaumten Vergussmasse 52 unver- 
formt bleibt. 

[0035] Zur ortsaufgelosten Detektion konnen ge- 
maQ> Fig. 8 mehrere parallel zueinander verlaufende 
Lichtleitkabel 14 als Leitungsreihe (L1-L5) vorgese- 
hen sein, wobei die Reihenglieder abschnittsweise 
mit der Verformung sstruktur 18 in Eingriff stehende 
Wirkabschnitte 54 und davon beispielsweise uber 
eine nicht gezeigte Abdeckung unbeeinflusste 
Blindabschnitte 56 aufweisen. Um die Positionser- 
kennung zu verfeinern, stehen die Wirkabschnitte 
von jeweils zwei Reihengliedern (L1.L2; L2.L3...) im 
Langenverhaltnis von 2:1 . Bei der in Fig. 8 gezeigten 
Verteilung lasst sich dann eine Krafteinwirkung bei- 
spielsweise im Bereich des Langsabschnitts 58 
durch ein gleichzeitiges Signal der Leitungen L1, L3 
und L4 bei fehlendem Signal der ubrigen Leitungen 
erkennen. 

[0036] Zur Erfassung eines Fufcgangeraufpralls 
sollte die Sensorleitung bzw. das Leitungsbundel weit 
vorne am Fahrzeug verlaufen, um den Aufprall mog- 
lichst fruhzeitig zu erfassen. Au&erdem muss ein ge- 
ringes Kraftniveau erfassbar sein, um eine Fufigan- 
gerkollision von einem harten Aufprall auf feste Ge- 
genstande unterscheiden zu konnen. Die Sensorein- 
richtung kann auch eingesetzt werden, um aus der 
fruhzeitigen Aufprallerfassung Signale an Sicher- 
heitseinrichtungen wie Airbags und Crashboxen wei- 
terzuleiten. Speziell ist es auch moglich, die Crashbo- 
xen so einzustellen, dass sie bei einem FuRgange- 
raufprall weich und bei einem andersartigen Aufprall 


harter eingestellt werden. Hierbei sollte die weiche 
Einstellung als Voreinstellung gewahlt werden, um 
den FuBganger mit Vorrang zu schutzen. 

Patentanspriiche 

1. Sensoreinrichtung zur Erfassung einer aufie- 
ren Stoftbelastung an einem Fahrzeug (12), insbe- 
sondere bei einem Fu&gangeraufprall, mit mindes- 
tens einer auf mechanische Verformung ansprechen- 
den Sensorleitung (14), einem die Sensorleitung (14) 
aufnehmenden Tragkorper (16) und einer mit der 
Sensorleitung (14) zusammenwirkenden Messein- 
heit (20) zur Bereitstellung eines StoBsignals, wobei 
der Tragkorper (16) eine mit der Sensorleitung (14) in 
Eingriff stehende Verformungsstruktur (18) zur ab- 
schnittsweise variablen Druckkraftubertragung auf- 
weist. 

2. Sensoreinrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, dafc die Verformungsstruktur (18) 
die Signaldurchleitung in der Sensorleitung (14) bei 
einer StoRbelastung beeinflusst. 

3. Sensoreinrichtung nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Druckkraftubertra- 
gung uber langs der Sensorleitung (14) angeordnete 
Anpassungsmittel (26; 44, 46) an die Belastungsfes- 
tigkeit der umgebenden Fahrzeugteile (32) anpass- 
bar ist. 

4. Sensoreinrichtung nach einem der Anspruche 
1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass die Druck- 
kraftubertragung so angepasst ist, dass das Sto&sig- 
nal bei gegebener Sto&belastung unabhangig von 
der Belastungsstelle bleibt. 

5. Sensoreinrichtung nach einem der Anspruche 
1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass die Verfor- 
mungsstruktur (18) eine Mehrzahl von langs der Sen- 
sorleitung (14) in ungleichmafcigen Abstanden von- 
einander verteilt angeordneten Kraftubertragungs- 
gliedern (26) aufweist. 

6. Sensoreinrichtung nach einem der Anspruche 
1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass der Tragkor- 
per (16) durch Anderungen im Querschnittoderin der 
Materialdichte oder durch Durchbruche oder Ausneh- 
mungen oder dergleichen Anpassungsmittel eine un- 
regelmaUig veranderliche Biegesteifigkeit langs der 
Sensorleitung (14) aufweist. 

7. Sensoreinrichtung nach einem der Anspruche 
1 bis 6, gekennzeichnet durch dass der Tragkorper 
(16) einen elastisch verformbaren Abstandshalter 
(44,46) mit ISngs der Sensorleitung (14) variierender 
Elastizitat aufweist. 

8. Sensoreinrichtung nach einem der Anspruche 
1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass der Tragkor- 
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per (16) mindestens einen langs der Sensorfeitung 
(14) verlaufenden, unter Querbelastung bieg- oder 
knickbaren Langssteg (44,46) aufweist. 

9. Sensoreinrichtung nach Anspruch 8, dadurch 
gekennzeichnet, dass der Langssteg (44,46) eine va- 
riable Wanddicke oder Wandschwachung zur Anpas- 
sung seiner Quersteifigkeit aufweist. 

10. Sensoreinrichtung nach einem der Anspru- 
che 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass die Ver- 
formungsstruktur (18) unter lokaler Biegebeanspru- 
chung auf die Sensorleitung (14) einwirkt. 

11. Sensoreinrichtung nach einem der Anspru- 
che 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass mehrere 
Sensorleitungen (14) nebeneinander angeordnet 
sind. 

12. Sensoreinrichtung nach einem der Anspru- 
che 1 bis 11 , dadurch gekennzeichnet, dass mehrere 
Sensorleitungen (L1-L5) mit der Verformungsstruktur 
(18) in Eingriff befindliche Wirkabschnitte (54) und 
aufcer Eingriff befindliche Blindabschnitte (56) auf- 
weisen. 

13. Sensoreinrichtung nach Anspruch 12, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Lange der Abschnit- 
te (54, 56) im Vergleich zwischen den Sensorleitun- 
gen (14) unterschiedlich ist. 

14. Sensoreinrichtung nach Anspruch 12 oder 
13, dadurch gekennzeichnet, dass die Lange der 
Wirk- und Blindabschnitte (54, 56) bezuglich einer 
Reihe (L1-L5) von Sensorleitungen (14) in einem fes- 
ten Verhaltnis abnimmt. 

15. Sensoreinrichtung nach einem der Anspru- 
che 1 bis 14, dadurch gekennzeichnet, dass die Ver- 
formungsstruktur (18) zwei kammartig ausgebildete 
Verformungskorper (22, 24) aufweist, und dass die 
Sensorleitung (14) zwischen den bei Stofcbelastung 
ineinander greifenden Verformungskorpern (22, 24) 
verlauft. 

16. Sensoreinrichtung nach einem der Anspru- 
che 1 bis 15, dadurch gekennzeichnet, dass die Sen- 
sorleitung durch mindestens eine Lichtleitfaser (14) 
gebildet ist. 

17. Sensoreinrichtung nach einem der Anspru- 
che 1 bis 16, dadurch gekennzeichnet, dass die Sen- 
sorleitung (14) zwei nebeneinander verlaufende, vor- 
zugsweise uber eine Schlaufe durchgehend verbun- 
dene Leitungsabschnitte (14 B , 14") aufweist . 

1 8. Verfahren zur Erfassung einer auGeren StoB- 
belastung an einem Fahrzeug (12), insbesondere bei 
einem Fufcgangeraufprall, bei welchem ein StoRsig- 
nal durch eine auf mechanische Verformung anspre- 


chende Sensorleitung (14) erzeugt wird, wobei die 
Druckkraftubertragung auf die Sensorleitung (14) 
durch eine Verformungsstruktur (18) lokal variiert 
wird, so dass das Sto&signal bei gegebener Sto&be- 
iastung unabhangig von der Belastungsstelle bleibt. 

19. Verfahren nach Anspruch 18, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass Licht in eine Lichtleitfaser (14) ei- 
ner Sensoreinrichtung (10) eingespeist wird und 
durch Biegeradiusanderungen die Lichtdurchleitung 
in der Lichtleitfaser (14) beeinfiusst wird, und dass 
eine Signalanderung des aus der Lichtleitfaser aus- 
gekoppelten Lichtsignals als Sto&signal ausgewertet 
wird. 
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Motor vehicle impact sensor has sensor conductor mounted on 

support carrier with deformable structure for partial variable 

pressure force transfer 

DE10340243-A1 

01.04.2004 

NOVELTY - The motor vehicle impact sensor has a sensor 
conductor (14) responding to vehicle mechanical deformation. 
The conductor is mounted on a carrier (16) and connected to a 
measuring device (20) for producing an impact signal. The 
carrier is mounted with the sensor conductor in engagement with 
a deformable structure (18) for partial variable pressure force 
transfer. DETAILED DESCRIPTION - Claims include a method of 
detecting an exterior shock loading on the vehicle.; USE - For 
a motor vehicle impact sensor. ADVANTAGE - Allows reliable 
impact detection. DESCRIPTION OF DRAWING (S) - Drawing shows 
side view of sensor. Sensor conductor 14 Carrier 16 Deformable 
structure 18 Measuring device 20 
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